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Miehittämätön ilmailu, eli kansankielellä Dronen lennättäminen on yleistynyt viime vuosina 
voimakkaasti, johtuen osaltaan siitä, että koneiden saatavuus on helpottunut sekä hinnat ovat 
laskeneet huomattavasti. Suosion kasvaessa on myös vaara- ja onnettomuustilanteet kasva-
neet ja muutoinkin lentotoiminnasta aiheutuneita häiriöitä uutisoidaan jatkuvasti. Teoria-
osuuden sisällön perusteella tämän opinnäytetyön tutkimusotteeksi valittiin laadullinen ote, 
jossa myös mukana määrällisen tutkimuksen osa-alueita.  
Tutkimuksen perustana on riskienhallinnan ja sen työkalujen hyödyntäminen lentotoiminnan 
valmistelevissa töissä. Lentotoimintaa valvovana viranomaisena, Traficom suosittelee kaikessa 
toiminnassa ja edellyttää tietyissä toiminnoissa riskienarvioinnin ja tarvittavien turvallisuus-
dokumenttien laadinnan ennen lentotoimintaan ryhdyttäessä. Yritykset jotka suorittavat mie-
hittämätöntä lentotoimintaa, ovat velvollisia rekisteröitymään Traficomin rekisteriin ja il-
moittamaan minkälaista lentotoimintaa suorittaa. Tutkimuksessa lähdettiin selvittämään, että 
miten rekisteröityneet toimijat suorittavat riskienarviointia ja käyttävätkö he arviointityötä 
tehdessään Traficomin arviointityökaluksi tuomaa, yleisesti lentotoiminnassa sovellettavaa 
Bowtie- riskienarviointimallia. Tutkimuksen kohderyhmäksi valikoituivat rekisteröityneistä toi-
mijoista, video- ja kuvaustoimintaa suorittavat yritykset.  
Tutkimus toteutettiin verkossa tapahtuvana Survey- kyselynä, joka lähetettiin 100:lle yrityk-
sen yhteyshenkilölle. Kyselyyn annettiin mahdollisuus vastata anonyymisti, jotta vastaajia 
saataisiin mahdollisimman paljon. Kyselyyn vastasi 23 yritystä. Tutkimuksen tuloksissa nousi 
esille se, että toimijat tiedostavat osittain se, että toimintaan liittyy riskejä ja niitä pitäisi 
arvioida, mutta kuitenkaan riskienarviointityötä ei juurikaan suoriteta dokumentoidusti, eikä 
arviointityössä käytetä Traficomin tai standardien mukaisia arviointityökaluja. Jatkoa ajatel-
len tulisi tutkimuksen tuloksien perusteella kehittää arviointityökaluja enemmän käyttäjäys-
tävällisemmäksi sekä hyödyntää olemassa oleva droneinfo- sovellus tai sivusto, kehittämällä 
niihin arviointia helpottavia elementtejä. 
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Unmanned aviation, generally known as flying drones, has become more popular in recent 
years, partly due to the improved availability and the considerable drop in prices. As popular-
ity has grown, so have incidents and accidents. In addition, disruptions to flight operations 
are constantly being reported. Based on the content of the theoretical part, a qualitative ap-
proach was chosen for this thesis. Some parts also contain quantitative research results. 
 
The study is based on the utilisation of risk management and its tools in the preparatory work 
for flight operations. Traficom, the regulatory authority for flight operations, recommends 
performing risk assessments and the preparation of necessary safety documents for certain 
operations before commencing flight operations. Companies operating unmanned aerial vehi-
cles are required to register in the Traficom registry and indicate the type of flight to be op-
erated. During the study, the way the registered operators carried out risk assessments was 
analysed. In addition, their use of the Bowtie risk assessment model provided by Traficom was 
reviewed, which is generally used in aviation. The target group of the study was selected 
from registered operators; companies performing video and photography activities. 
 
The study was conducted as an online survey sent to 100 company contacts. The possibility to 
remain anonymous was included in order to get as many respondents as possible. 23 compa-
nies responded to the survey. The results of the study revealed that operators are partially 
aware of the risks involved in the operation, as well as of the fact that they should be as-
sessed, but that little documented risk assessment work was carried out and that the Trafi-
com or standardised risk assessment tools were not used. On the basis of the results of this 
study, assessment tools should be developed to be more user-friendly and the 
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1 Johdanto 
Mitä kaikkea tuolla ilmassa pörrääkään ja mitä ne siellä tekevät? Lennokki, Drone, kopteri, 
näillä on monta eri nimitystä, mutta kaikkia yhdistää yksi asia, ne ovat miehittämättömiä. 
Tässä opinnäytetyössä käytetään termiä Drone. Ammattikäytössä olevat Dronet ovat miehit-
tämättömiä ilma-aluksia ja yksityiskäytössä näitä kutsutaan lennokeiksi.  
Ajatus tähän opinnäytetyöhön lähti siitä, kun droneiden yleistyessä myös niiden aiheuttamat 
vaaratilanteet ja onnettomuudet lisääntyvät. Yrityskäyttöön rekisteröityjä droneita on Tra-
ficomin mukaan tällä hetkellä noin 2500 (Traficom 2019). Yrityksillä on miehittämätöntä len-
totoimintaa suorittaessaan myös velvoitteita, kuten rekisteröityminen ja toimintakäsikirjan 
laatiminen sekä erilaisia muita velvoitteita.  Miten lentotoiminnan riskienarviointi toteutuu 
vai toteutuuko sitä laisinkaan sekä otetaanko opiksi jo sattuneista onnettomuuksista? Opin-
näytetyön tavoitteena on selvittää miten yritykset jotka suorittavat miehittämätöntä lento-
toimintaa yleisön tai asutuksen, tekevät riskienarviointia annettujen ohjeiden mukaan. 
Tavoitteet ja rajaukset 
Opinnäytetyön tavoitteena on selvittää, kuinka yritykset tekevät riskienarviointia, lentotoi-
minnassa ihmisten ja asutusten yllä  
Tarkentavat kysymykset 
1) Tehdäänkö riskienarviointia Traficomin antamien ohjeiden mukaan? 
2) Onko annettu riskienarviointityökalu hyödyllinen, vai pitääkö käyttöön löytää myös 
muita riskienarviointityökaluja 
Työtä rajataan miehittämättömän ilmailun osalta siten, että tässä työssä tarkastellaan aino-
astaan miehittämättömän ilmailun alakategoriaa, jossa miehittämättömiä ilma-aluksia ohja-
taan kauko-ohjauksella (Remotely Piloted aircraft). Työtä rajataan RPAS- toimintaan (remote 
pilot aircraft system), jota suoritettaan alueella, jossa on paikalla lentotoimintaa suorittavien 
lisäksi, ulkopuolisia henkilöitä. Lisäksi työssä tarkastellaan RPAS- toimintaa kaupallisessa nä-
kökulmassa.  
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1.1 Tutkimusmenetelmä 
Miehittämättömän ilmailun ollessa vielä melko uusi ja nopeasti kehittyvä liiketoiminnan ala, 
on siitä myös hyvin vähän tutkimustietoa. Tutkimusotteen valintaa vaikuttavat myös se kuinka 
paljon aihetta on aikaisemmin tutkittu ja mitä vähemmän tutkimusongelmasta tiedetään sitä 
todennäköisemmin kvalitatiivinen, eli laadullinen tutkimus on soveltuvin tutkimusmenetelmä. 
Kvalitatiivinen tutkimus on soveltuvin tutkimusmenetelmä silloin, kun käsitellään tutkimuson-
gelmaa, josta ei ole paljoa tietoa, teorialähteet ovat rajalliset sekä pyritään saamaan syvälli-
sempi näkemys tutkimusongelmaan. Laadullisen tutkimuksessa ei ole yleisesti käytössä mää-
rällisessä tutkimuksessa olevaa menetelmällistä viitekehystä (Kananen 2012, s.29.) 
Tutkimusongelman lähestytään siten, että pyritään löytämään kokemuksen ja asiantuntijuu-
den kautta näkemystä siihen, mitä lentotoimintaa liittyviä riskejä on arvioitu ja minkälaisia 
arviointimenetelmiä on käytetty. Kuten Traficomin on rekisterissään tuonut esille, miehittä-
mättömän ilmailun liiketoiminnassa on noin 2500 toiminnanharjoittajaa, jotka ovat rekisteröi-
tyneet RPAS- toimijoiksi. Liikenteen turvallisuusvirasto Traficomin toimii RPAS- toiminnan val-
vovana viranomaisena sekä turvallisuusviestijänä. (Traficom 2019.)  
Tutkimusongelmassa pyritään löytämään ratkaisua siihen, että miten lentotoiminnan turvalli-
suutta kyettäisiin parantamaan riskienhallinnan keinoin, on tutkimusmenetelmän valinnaksi 
muodostunut kyselytutkimus, joka osoitetaan rpas lentotoimintaa suorittaville yrityksille.   
Kuten Tuomi & Sarajärvi 2011 kirjassaan toteavat, haastattelu ja kysely ovat tiedonkeruume-
netelmän yksinkertaiset, kun pitää saada selville, mitä tietyt tahot ajattelevat ja miksi he 
niin toimivat, pitää heitä lähestyä kyselyin ja haastatteluin (Tuomi & Sarajärvi 2009, 72). Ky-
selytutkimus tunnetaan Survey- tutkimuksessa yhtenä keskeisimpänä menetelmänä. Kvalitatii-
visessa tutkimuksessa tutkijan ei tarvitse olla läheistä kontaktia tutkittaviin, joten se on so-
veltuva tiedonkeruumenetelmä, kun kyselytutkimuksen kohderyhmänä on RPAS- toimijat, 
jotka ovat valtakunnallisesti laajalle levittäytynyt joukko. Kyselytutkimuksen etuina voidaan 
pitää sitä, että sillä saadaan kerättyä kattava tutkimusaineisto. Menetelmänä tämä on myös 
tehokas, koska se nopeuttaa tutkimuksen toteuttamista. Kyselytutkimusta laadittaessa ja sen 
tuloksia analysoitaessa on myös otettava huomioon sen haittoja, joista voidaan nostaa esille 
se, että ei ole varmuutta minkälaisella vakavuudella vastaajat suhtautuvat kyselyyn ja kuinka 
todenmukaisesti he vastaavat. Tämä pitää ottaa myös huomioon siinä ovatko vastausvaihtoeh-
dot oikein aseteltuja. Myöskään ei pystytä varmasti toteamaan ovatko vastaajat selvillä ter-
mien oikeasta merkityksestä. Vastaushalukkuutta saattaa myös vähentää se, että kyselyssä 
tullaan kysymään asioita esimerkiksi viranomaisohjeiden noudattamisesta, joka luo sen tilan-
teen, että kyselytutkimukseen on pystyttävä vastaamaan nimettömänä. (Hirsjärvi, Remes & 
Sajavaara 2009, 193–195.) 
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Viranomaisia eli tässä tapauksessa Traficomin asiantuntijoita lähestytään teemahaastattelulla 
eli puolistrukturoitu haastattelulla. Metodologisen näkökannan mukaan teemahaastattelussa 
pyritään tuomaan esille tulkintoja ja heidän asioille antamia merkityksiä (Tuomi & Sarajärvi 
2011, 75.) Teemahaastattelumenetelmä valittiin, koska siinä ollaan suoraan vuorovaikutussuh-
teessa tutkittavan kanssa ja näin ollen se on myös joustava tiedonkeruumenetelmä. Haastat-
telumenetelmän etuna voidaan myös mainita sen, että kysymyksiä voidaan tilanteen mukaan 
säädellä ja sitä myöden voidaan myös tulkita vastauksia paremmin. Kun kyseessä on vähän 
kartoitettu tutkimusaihe, viranomaisille halutaan antaa mahdollisuus ilmaista asioita vapaam-
min, halutaan syventää saatavia tietoa ja saadaan mahdollisuus pyytää perusteluita vastauk-
sille, on tiedonkeruumenetelmäksi valikoitunut haastattelu. Haastattelututkimuksen osalta 
pitää olla suunnitelmallinen ja näin kysymysten asettelu pitää olla tarkoin harkittua ja jäsen-
neltyä (Hirsjärvi, Remes & Sajavaara 2009, 193–195.) 
2 Miehittämätön ilmailu 
Miehittämätön ilmailu on lentotoimintaa, jossa ilma-alus on ilman mukana olevaa lentäjää, 
vaan ilma-aluksen ohjaaja operoi alusta maasta käsin. Miehittämättömissä ilma-alukset ovat 
usein varustettu lisälaitteilla, joilla voidaan suorittaa jotain tiettyä tehtävää. Yleisimmän 
miehittämättömillä ilma-aluksilla suoritetut tehtävät ovat valo- tai videokuvaamista tai mit-
taustoimintaa. Miehittämättömillä ilma-aluksilla on oma alakategoria, joka kauko-ohjattu 
miehittämätön ilma-alus, jota ohjaa kauko-ohjaaja tai joiden toimintaan kauko-ohjaaja voi 
puuttua. Tätä toimintaa kutsutaan Drone- toiminnaksi. (Traficom 2018.) 
Miehittämättömät ilma-alukset on ilmailuala, joka kehittyy erittäin nopeasti ja jolla on suuri 
mahdollisuus tuottaa uusia työpaikkoja ja kasvua. Euroopan Komission 2018 antaman ennus-
teen mukaan Drone-ala tulee lisäämään yli 100 000 uutta työpaikkaa ja taloudellisen vaiku-
tuksen ennustetaan olevan 10 miljardia Euroa vuositasolla (Euroopan Unioni 2018.)  Kategori-
aan miehittämättömät ilma-alukset kuuluvat hyvin suuret lentokoneet, jotka ovat lähes sa-
mankokoisia ja yhtä monimutkaisia kuin osa miehitetyistä ilma-aluksista, mutta myös hyvin 
pienet kulutuselektroniikkalentokoneet, jotka ovat hinnaltaan jokaisen kuluttajan saatavilla 
(EASA 2018.) 
 Euroopan unionin alueella on tällä hetkellä käynnissä yli 400 RPAS-kehityshanketta. Kehitys-
hankkeissa on mukana kaikenkokoisia yrityksiä, joita ovat ilmailu- ja puolustusteollisuus, 
jotka tuottavat suuria järjestelmiä sotilas- ja valtiollisille toimijoille. Pienemmät yritykset 
keskittyvät pääsääntöisesti pienten laitteiden kehittämiseen kuluttajille sekä yrityksille. Kehi-
tystyötä tehdään laajalla skaalalla, osa miehittämättömistä ilma-aluksista ovat Airbus 320 ko-
koisia ja pienimmät vain muutamien kymmenien grammojen painoisia. Tällä hetkellä suurten 
miehittämättömien ilma-alusten kehittäminen, (yli 150 kg) on ollut ilmailuteollisuuden dynaa-
misin kasvuala, viimeisen kymmenen vuoden aikana ja kehitys jatkuu edelleen voimakkaana 
(EASA 2018.)  
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Dronetyypit Nykyiset ja tulevaisuuden käyttökohteet 
Pienet alle 25 kg Yritykset ja yksityiset käyttäjät 
Käytetään yleisesti valvontaa, tutkintaan ja mittaukseen sekä kuvaamiseen 
Keskikokoiset 25 – 150kg Isojen alueiden valvontaan esimerkiksi putkien ja sähkölinjojen tarkastuk-
seen, pelastukseen ja etsintää sekä rajavalvontaan 
Isot yli 150 kg Käytössä sotilastoiminnassa. Tulevaisuudessa mahdollisuus rahdin ja ihmis-
ten kuljetukseen 
Taulukko 1: Droneiden eri käyttökohteet 
Taulukossa yksi on kuvattu, miten Dronet jaetaan tyypillisesti kolmeen eri painoluokkaan, 
jonka mukaan myös niiden käyttötarkoitukset muodostuvat. Erityisesti pienet koneet ovat 
huomattavasti yleistyneet yritys ja yksityiskäytössä. Keskikokoiset ja isot Dronet eivät ole 
yleistyneet yhtä voimakkaasti kuin pienet, joka osaltaan johtuu käyttötarkoituksista sekä hin-
nasta. Kehitystyön fokuksena ei ole pelkästään itse ilma-alusten kehittämien, vaan myös mu-
kana on kantokyvyn kasvattaminen sekä oheislaitteiden kehittäminen, joista tällä hetkellä 
yleisin on erilaiset kamerat. Kehitystyössä olevista yrityksistä 80 % on pieniä tai keskisuuria, 
jotka keskittyvät kevyen RPAS: n kehittämiseen, valmistukseen sekä hyödyntämiseen liiketoi-
minnassa (Euroopan Unioni 2013, s 2-4; EPRS 2015.) 
 
2.1 Miehittämättömän ilmailun sanasto 
Yleinen käsitys miehittämättömästä ilmailusta on lennokkien lennättäminen tai vakiintu-
neessa käytössä olevasta sanasta Dronen lennättäminen. Samalla laitteella on erilaisissa käy-
töissä eri nimitykset. Esimerkiksi harraste- tai urheilukäytössä olevat Dronet määritetään len-
nokeiksi ja kaikki muu, kuten yrityskäytössä olevat Dronet määritellään miehittämättömiksi 
ilma-aluksiksi (Traficomin uutiskirje 2017). Suomessa käytössä olevat termit pohjautuvat kan-
sainvälinen siviili-ilmailun organisaation (ICAO) käyttämiin käsitteisiin miehittämättömästä il-
mailusta. 
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Lyhenne Termi 
UA (Unmanned airc-
raft) 
 
Miehittämätön ilma-alus, jossa ei ole mukana olevaa ohjaajaa 
UAS (Unmanned Airc-
raft System) 
Miehittämättömän ilma-aluksen käyttämisen kokonaisjärjestelmä. 
Käyttö ja järjestelmän osat 
UAV (Unmanned Aerial 
Vehicle) 
Käytöstä poistettu lyhenne. Nykyisin UA (ks. kohta yksi) 
RPA (Remotely Piloted 
Aircraft) 
Miehittämätön ilma-alus, jota hallitaan kauko-ohjauksella ja käytetään 
lentotyöhön 
RPS (Remote Pilot Sta-
tion) 
Kauko-ohjauspaikka 
RPAS (Remote Piloted 
Aircraft System) 
Miehittämättömän ilma-aluksen käytön kokonaisuus, sisältäen ilma-aluk-
sen, ohjaus- ja seuranta yhteydet, ohjauspaikat sekä muut määrätyt 
edellyttämät järjestelmän osat 
Drone Yleisessä käytössä ilmaisu, jolla tarkoitetaan miehittämätön laitetta, 
joka liikkuu maalla, merellä ja ilmassa 
Taulukko 2: Miehittämättömien ilma-alusten lyhenteet ja termit 
Taulukossa kaksi on tuotu esille miehittämättömään ilmailuun liittyvät yleisemmät lyhenteet 
ja termit. Vakiintunut termi Traficomin käyttämänä on RPAS ja Drone (Traficom 2018; ICAO 
Leslie Cary 2012, s 15) 
 
Määritelmä Selite 
Kauko-ohjaaja Käyttöön perehtynyt henkilö, joka ohjaa ilma-alusta lennä-
tyksen aikana ohjauslaitetta käyttäen 
Ilma-aluksen haltija Luonnollinen tai oikeushenkilö, jonka käytössä ilma-alus on 
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Ilma-aluksen käyttäjä Luonnollinen tai oikeushenkilö joka on saanut käyttöön ilma-
aluksen laitteen haltijalta tai omistajalta 
Ilma-aluksen omistaja Luonnollinen tai oikeushenkilö joka on ilma-aluksen omistaja 
Ilma-aluksen päällikkö Ilma-aluksen omistajan tai toiminnanharjoittajan nimeämä 
henkilö joka on kauko-ohjaaja tai kauko-ohjauksesta vastaava 
henkilö, jolla on lentotoiminnan turvallisuusvastuu sekä käs-
kyvalta. 
Kauko-ohjaustähystäjä Henkilö joka on näköyhteydessä ilma-alukseen. Tehtävänä on 
avustaa kauko-ohjaajaa ja avustaa lentoturvallisuudessa 
Lennätyspaikka Ilmailutiedotusjärjestelmässä ennalta ilmoitettu aluetta, 
jossa on mahdollista poiketa ilmalentokorkeuden maksimi ra-
jasta. 
VLOS (visual line of sight) Näköyhteyteen perustuvaa toimintaa. Kauko-ohjaajan tai tä-
hystäjän on oltava jatkuvassa näköyhteydessä ilma-alukseen. 
näköyhteyden ylläpitämiseksi ei saa käyttää apuvälineitä, ku-
ten video yhteyttä 
BVLOS (Beyond visual line 
of sight) 
Näköyhteyden ulkopuolella tapahtuvaa toimintaa. Kauko-oh-
jaaja eikä tähystäjä ole suorassa näköyhteydessä ilma-aluk-
seen, vaan yhteyttä ylläpidetään apuvälineitä käyttäen. 
Lentoonlähtömassa Miehittämättömän ilma-aluksen kokonaismassa lentoon läh-
dettäessä. Kokonaismassa pitää sisällään ilma-aluksen ja 
kaikki siihen kiinnitetyt lisälaitteet 
Taulukko 3: miehittämättömään ilmailuun liittyvä sanasto 
Taulukossa 2 on miehittämättömään ilmailuun liittyvää sanastoa. Sanasto perustuu Traficomin 
OPS- M1-32 määräykseen. Tässä opinnäytetyössä käytetään pääsääntöisesti termejä miehittä-
mätön ilmailu ja Drone. (Traficomin määräys OPS M1-32 2017, s 1-2.) 
2.2 Historia ja tulevaisuus 
Yleisesti luullaan, että miehittämättömiä ilma-aluksia on ollut vain muutaman vuoden käy-
tössä, mutta ensimmäinen Drone onkin otettu käyttöön jo sata vuotta sitten. Mikäli kuumail-
mapalloja ei oteta huomioon, on ensimmäinen miehittämätön ilma-aluskehitetty jo vuonna 
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1918 Yhdysvaltain armeijan kehitystyön tuloksena. Ketterin Bug nimellä tunnettu, ohjustaiste-
luihin rakennettu ilma-alus, oli tehty pääsääntöisesti pahvista ja sen moottorina toimi Ford 40 
hevosvoimainen moottori. Tuosta ajasta ovat Dronet kehittyneet valtavasti ja tähän ovat vai-
kuttaneet aseteollisuus sekä eri maiden armeijoiden kehitystyöt (Businessinsider 2018.) 
2.3 Rpas liiketoiminnassa 
Lentotyön ja sen käyttötarkoitus ratkaisee onko kysymyksessä lennokki vai ilma-alus. Lennokki 
määritellään Traficomin mukaan laitteeksi, jossa ei ole mukana ohjaajaa ja jota käytetään 
ainoastaan harraste- tai urheilutarkoituksessa. Kauko-ohjattu ilma-alus, eli rpas- toiminta on 
kuten lennokki, mutta toimintaa suoritetaan muuna kuin harraste tai urheilukäytössä 
(droneinfo 2019). 
Dronet ovat tulleet jäädäkseen. Pitkä historia jo sen kertooavaa taustaa;, ensin kehitettiin 
miehittämättömiä ilma-aluksia sotilaallisiin tarkoituksiin ja sieltä kuluttajakäytön myötä myös 
kasvavaksi liiketoiminta-alueeksi. Drone- ilmailuun liittyvä liiketoiminnan uskotaan kasvavan 
seuraavan neljän vuoden aikana 4 miljardista eurosta jo 40 miljardiin euroon. Erityisesti kas-
vavia liiketoiminta-alueita ovat maa- ja metsätalous, kauppa- ja logistiikka, tutkimustyö sekä 
turvallisuuden eri osa-alueet. Nopeasti kehittyvänä alasta kertoo myös se, että 2019 järjes-
tettiin ensimmäiset seitsemän osaiset Drone- olympialaiset, jonka yhtenä kilpailuosana äly-
kaupunki, jossa maanmittauslaitoksen antamana Toxic Waste Problem- haastena oli tunnistaa 
ja dokumentoida meri-alueen jäte-esiintymä. (Business Finland 2019.) 
Rpas ammattimaista lentotoimintaa on tilastoitu aloittain, valvovan viranomaisen Traficom 
toimesta vuodesta 2016 alkaen. 2019 tilastojen mukaan (Kuvio 1) suosituimpana on valo- ja 
videokuvaus. (Traficom 2019.) 
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Kuvio 1: Traficomin tilasto Rpas -toimijoiden erikoistumisesta 
Vuonna 2019 on rekisteröityjä toimijoita ollut 2765 kappaletta ja käytössä olevia ilma-aluksia 
3461 kappaletta. 
Eerik Salminen on 2017 valmistuneessa pro gradussa nostanut esille 2016 Traficomin tilastot, 
josta käy ilmi, että miehittämättömiä ilma-aluksia on vuonna 2016 ollut noin 1500. (Kuvio 2) 
 
Kuvio 2: Salmisen pro gradussa esille nostetut, alakohtaiset tilastot vuodelta 2016 
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Kun lähdetään vertailemaan Traficomin 2019 ja Salmisen 2016 tilastoa, voidaan todeta, että 
toimijoiden ja ilma-alusten määrä liiketoiminnassa on kaksin kertaistanut kolmessa vuodessa. 
Kuten 2016 ja 2019 tilastoissa käy ilmi, on valo- ja videokuvaus liiketoiminnassa suosituin eri-
koistumisala. Tarkempaa tarkastelua erikoistumisesta on vaikeaa tehdä, koska erikoistumis-
alat ovat muuttuneet huomattavasti viimeisen kolmen vuoden aikana. Tämä myös korostaa 
sitä, että miehittämättömiä ilma-aluksia käytetään yhä laajemmin liiketoiminnan eri osa-alu-
eissa. (Traficom 2019; Salminen 2017). 
3 Miehittämätön ilmailua koskevat säädökset 
Vaikka miehittämätön ilmailu mielletään yleisesti vain pieneksi harrastustoiminnaksi, pitää 
kuitenkin tiedostaa, että Drone- toiminta on osa ilmailun kokonaisuutta ja sitä myöden pitää 
huomioida myös muu ilmailua koskeva lainsäädäntö. Miehittämätöntä ilmailua ohjaa Traficom 
määräys, OPS M1-32, jonka säädösperustana on ilmailulaki sekä laki liikenteen palveluista 
(Traficom OPS M1-32 perustelumuistio 2018, s 2). 
 Alle 150 kg:n painoisten Droneiden osalta sovelletaan paikallista sääntelyä, eikä niihin sovel-
leta muutoin ilmailusta tuttua SMS(turvallisuudenhallintajärjestelmä) – vaatimuksia (Trafico-
min julkaisu 2018, s 22). Tällä hetkellä liikenteen turvallisuusvirasto antaa ilmalain 
(864/2014) sovellettavien 2 § (määritelmät), 9 § (poikkeukset lentosäännöistä), 11 § (ilmatila-
rajoitukset), 5 luku (päällikkö, päällikön vastuut, lentotyön suunnittelu sekä lentotyön toteut-
taminen), 76 § (lennättämispaikkojen ja alueiden käyttö), 136 § (vahingonkorvausvastuu), 159 
§ (lentoturvallisuudelle varaa aiheuttava toiminta) määräyksien käyttämisestä lentotoimin-
taan miehittämättömien ilma-alusten osalta. Tämän lisäksi toimintaa säätelee Traficomin 
määräys OPS M1-32, joka on astunut voimaan 1.1.2017. Traficomin määräys on jaettu kahteen 
erilliseen osaan; lennokkitoimintaan sekä RPAS- toimintaan. Edellä mainittujen lisäksi Drone- 
toimintaan sovelletaan myös ilmaluin ulkopuolisia normeja kuten melu ja luonnon suojelu, 
yleinen järjestys ja turvallisuus, yksityisyyden suoja sekä tietosuoja (Traficomin määräys OPS 
M1-32 2017.)   
Drone- toiminnan voimakkaasti yleistyessä on kansallisen sääntelyn lisäksi valmisteilla EU- ta-
soinen Drone- sääntely. Uuden EU- sääntelyn valmistumisen tavoiteaikataulu on 2018–2020. 
Drone-toiminnan osalta on ICAO:lla käynnissä projekti jonka tarkoituksena on kehittää tarvit-
tavat muutokset yleissopimusten liitteeksi, jotta Drone- toiminta olisi asian mukaisesti huomi-
oitu. EU- tason säädännön valmistelun haasteeksi on muodostunut tulevaisuuden säännöstelyn 
ennakointi, koska miehittämättömän ilmailun teknologinen kehitys on nopeaa, jolloin vaarana 
on, että lähtökohtaisesti kirjoitetaan, teknisesti jo vanhentuneita säädöksiä ja standardeja 
(FASP 2018, s 21)  
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3.1 Dronen lennättämisen yleiset vaatimukset 
Kuten aikaisemmin todettiin, Suomessa Drone- toimintaa ohjaa Traficomin määräys OPS M1- 
32 vuodelta 2017. Määräystä sovelletaan yli 250 grammaa painaviin ja alle 150 kg:n miehittä-
mättömiin ilma-aluksiin, eikä määräys koske sotilasilmailua eikä sisätiloissa tapahtuvaa toi-
mintaa. Drone toimintaan ei tarvita erillistä lentotyölupaa, vaan toiminnanharjoittajan on en-
nen ensimmäistä lentokertaa tehtävä ilmoitus Liikenteen turvallisuusvirastolle. Toiminta il-
moituksessa on annettava seuraavat tiedot: 
1. tiedot käyttäjästä ja yrityksestä 
2. käytettävän Dronen tekniset perustiedot 
3. Toiminnan laatu ja laajuus 
4. Tarvittavat tiedot siitä, harjoitetaanko lentotoimintaa tiheästi asutetulla alueella. 
5. Tarvittavat tiedot siitä, harjoitetaan lentotoimintaa väkijoukon yläpuolella. 
Traficomin antamassa määräyksessä tuodaan selkeästä esille myös se, että lennätykset on to-
teutettava siten, että se ei aiheuta vaaraa ihmisille eikä omaisuudelle sekä toimintaa on har-
joitettava siten, että se ei haittaa tai estä hätä- ja pelastustehtävien suorittamista. Dronessa 
on oltava myös tarvittavat järjestelmät tai lennättäjällä menetelmä, jotta poikkeustilanteissa 
ei aiheudu vaaraa ihmisille tai omaisuudelle. Dronetn on myös merkittävä mahdollisia ka-
toamistilanteita varten. Merkinnöistä tulee ilmetä käyttäjän nimi sekä yhteystiedot. Toimin-
nan harjoittajan on myös pidettävä lentopäiväkirjaa toiminnasta.  
Lentopäiväkirjaa on tallennettava seuraavat tiedot 
1. Lennätyksen ajankohta 
2. Lennätyspaikka 
3. Aluksen päällikön tiedot 
4. Dronen valmistaja ja malli 
5. Lennon luonne ja onko kyseessä VLOS tai BVLOS 
6. Tiedot mahdollisesta tähystäjän käytöstä 
Kaikki tiedot edellä mainituista asioista on säilytettävä vähintään kolme vuotta (Tra-
ficomin määräys OPS M1-32 2017, S 1-4.)   
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3.2 Lentorajoitusalueet 
Rpas- toimintaa ohjaavien määräyksien lisäksi Valtioneuvoston asetuksessa on määritelty Suo-
messa ilmailulta rajoitettuja alueita. Valtioneuvoston asetuksessa määritetyt rajoitusalueet 
eivät kuitenkaan koske sotilas-, rajavartio-, tulli-, poliisi-, merenkulku ja ilmailuviranomaisia 
taikka ensihoitopalvelua tai pelastustointa hoitavia sekä heidän määräämiänsä toimijoita, sil-
loin kun viranomaisille annettujen tehtävien suorittaminen tai tehtävien harjoitteleminen 
vaatii lentämistä ilmailulta rajoitetuilla alueilla. Valtioneuvoston asetuksessa rajoitusalueet 
määritellään kolmeen eri alueeseen, jotka ovat kieltoalueet, rajoitusalueet sekä tunnistus-
vyöhykkeet.  (Valtioneuvoston asetus ilmailulta rajoitetuista alueista.  1 §) Ilmailulta kiellet-
tyjä alueiksi ovat määritelty esimerkiksi valtiohallinnolle tärkeät alueet kuten kuvassa 1 mää-
ritelty Naantalissa sijaitseva Suomen tasavallan presidentin kesävirka-asunto Kultaranta 
 
Kuva 1: Kultarannan lentokieltoalue. 
Lentokieltoalue ei rajoitu pelkästään Kultarantaan, vaan siihen on määritelty isompi suoja-
alue. (Droneinfo.fi 2019)  
Kieltoalueiden lisäksi on määritelty lentämisen rajoitusalueita sekä tunnistusvyöhykkeitä 
(Kuva 8), joissa lentotoiminta on rajoitettua. 
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Kuva 2: Karttanäkymä Lounais-Suomessa olevista rajoitusalueista ja tunnistusvyöhykkeistä 
(ANS Finland 2019). 
Määrittelyt edellä mainituista kielloista ja rajoitteluista tulevat Air Navigation Services Fin-
landilta (ANS Finland), joka vastaa Suomessa lennonvarmistuksesta sekä turvallisesta ja te-
hokkaasta lentoliikenteestä, eli paremmin tunnettuna esimerkiksi lennonjohtotyöstä. 
(Droneinfo 2019; Air Navigation Finland 2019) 
Edellä mainittujen rajoitteiden lisäksi Traficomin määräyksessä OPS M1-32 on määritelty lisä-
vaatimuksia osasta alueista, joita ei ole suoraan kielletty Valtioneuvoston asetuksessa. Rajoit-
teet pitää huomioida lennettäessä (CTR, Control Zone), lentopaikan lentotiedostusvyöhyk-
keellä (FIZ, Flight information Zone) taikka radiovyöhykkeellä (RMZ, Radio Mandary Zone) alu-
eilla, eli lentokenttien läheisyydessä. Rajoitteet ovat seuraavanlaisia 
1. Lentotoiminta kiinteän esteen vieressä, lentoaseman kiitotien reuna-alueilta on yli 
kilometri mutta alle kolme kilometriä. Lentotoiminta alla kilometrin etäisyydellä kii-
totien reuna-alueilta ei ole sallittua.   
2. Lentokorkeus saa olla enintään 50m, kun lentotoiminta on lähempänä kuin kolmen ki-
lometrin päässä lentokentästä. 
3. Poikkeuksena edellä mainittuihin kohtiin, pitää huomioida, että Utin (EFUT) ja Jyväs-
kylän (EFJY) lentoasemien läheisyydessä tehtävässä lentotoiminnassa (kohdat 1 ja 2), 
tulee aina olla liikennepalvelutarjoajan lupa  
4. Kohtien 1 ja 2 korkeusrajoista voidaan poiketa, jos lentotoiminta tapahtuu kiinteän 
esteen läheisyydessä. Tällöinkin voidaan rajoja ylittää enintään 15 m. 
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Lennettäessä valvomattomien lentoasemien läheisyydessä on noudatettava erityistä varoivai-
suutta sekä huolehdittava, että lentotoiminta täyttää paikalliset toimintaohjeet. Näissä mie-
hittämättömissä lentoasemissa on myös yhden kilometrin kieltoalue, ellei lentolupaa ole 
saatu lentokentän haltijalta. (OPS M1-31 2017). 
 
3.3 Muut erityisvaatimukset 
Määräyksessä on tuotu lentorajoitusalueiden lisäksi myös muita toiminnan harjoittajaa vel-
voittavia vaatimuksia. Vaikka Drone-toiminta oli jaettu luokkiin, joista suurimmat ovat mas-
saltaan yli 150 kg (EPRS 2015), Traficomin antaman määräyksen mukaan lentoonlähtömassa 
saa olla enintään 25kg. Tämän lisäksi painorajoituksia on tiukemmin bvlos- lennoissa kuin 
vlos- lennoissa 
3.4 Riskienhallinta miehittämättömän ilmailun näkökulmasta 
Droneiden riskienhallintaa ohjeistaa tällä hetkellä liikenteen turvallisuusvirasto Traficom, 
joka Suomessa kaikkea lentoliikennettä valvova viranomainen. Euroopan tasolla riskien arvi-
ointia ohjeistaa sekä analysoi European Aviation Safety Agency (EASA). Riskienhallintatyöka-
luja miehittämättömään ilmailuun useita yrityksiä sekä yliopistoja joista yhtenä voidaan nos-
taa Birginhamin yliopisto.  
EASA:n 2018 julkaiseman riskienhallintaraportin mukaan, drone- toimintaan kohdistuneet on-
nettomuudet sekä läheltä piti- tilanteet voidaan jakaa neljään pääosa-alueeseen. 
Rpas- toimintaa ohjaava OPS M1-32 määräys velvoittaa tekemään miehittämättömän ilmailun 
tietyissä toiminnoissa turvallisuuden arvioinnin lentotyöstä sekä tämän perusteella laaditta-
van kirjallisen toimintaohjeistuksen. Perusajatuksena ovat seuraavat: lentotoimintaa harjoit-
tava toimija tunnistaa toiminta-alueen ja lentotoiminnan luonteeseen liittyvät riskit, arvioi 
tunnistetut riskit ja näiden perusteella määrittelee minkälaisilla toimenpiteillä riskejä lähde-
tään pienentämään. Riskienarviointia lähdetään rakentamaan kolmen eri osa-alueen kautta, 
joissa tarkastellaan mitä vaaroja lentotoiminta voi aiheuttaa maassa oleville ihmisille, infra-
struktuurille sekä muille ilma-aluksille. Vaaraa aiheuttavien tekijöiden osalta pitää arvioida 
tapahtumien todennäköisyyttä maassa ja ilmassa. Ilmassa olevia vaaratekijöitä voivat olla 
sään aiheuttamat vaaratilanteet, muiden ilma-alusten aiheuttamat törmäykset, lentäjän te-
kemät virheet, järjestelmähäiriöt sekä muut tekniset ongelmat. 
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Kuvio 3: Bowtie -malli 
 (Traficom turvallisuusarviointiohje 2019 s.2) 
Bowtie – malli eli rusettimalli on kaavamainen työkalu analysoimaan riskien eri vaiheet sen 
muodostumisesta itse vaaratilanteeseen ja sen jälkeisiin toimenpiteisiin. Mallissa on rusetin 
solmukohta kuvattu, ei toivotuksi tapahtumaksi, mutta työkalun painopisteet ovat siinä, että 
kyetään ennen vaaratilanteen aiheutumista havaitsemaan vaaratilanteiden syitä sekä minkä-
laisia suojaustoimenpiteitä on käytössä. Bowtie – mallilla voidaan suorittaa määrällistä arvi-
ointia, mutta useissa tilanteissa tämä ei ole mahdollista tilanteen kehittyminen riippumatonta 
ja suojauskeinot ovat määritelty ennakkoon. (ISO 31010 114–116.) 
Käytettävissä oleviksi toimenpiteiksi Traficom nostaa ihmisten vähentämistä alueelta, joita 
voidaan toteuttaa toiminta-ajan ja paikan rajoittamisella ja palauttaviksi suojauksiksi esimer-
kiksi dronen varustaminen laskuvarjolla tai ihmisten suojaaminen rakennelmalla. Riskien arvi-
oinnin lopputuloksen pitää olla hyväksyttävällä tasolla ennen kuin toimintaa voidaan aloittaa. 
Mikäli tähän tavoitteeseen ei päästä pitää pohtia, voidaanko lentotoimintasuunnitelmaa 
muuttaa siten, että riskitasoa saadaan laskettua hyväksyttävälle tasolle (Traficomin turvalli-
suusarviointiohje 2018, 2.) 
Yhteentörmäykset 
Droneiden ja miehitettyjen ilma-alusten yhteentörmäysten määrä on huomattavasti lisäänty-
nyt samassa suhteessa droneiden määrään. Toistaiseksi Euroopan tasolla ei ole raportoitu ai-
nuttakaan kuolemaan johtanutta yhteentörmäystä, vaikka läheltä piti- tilanteita on raportoitu 
useita. Osa yhteentörmäyksistä ei voida suoranaisesti yhdistää droneihin, koska törmäyksiä on 
tapahtunut sellaisissa korkeuksissa, joissa ei normaalisti operoida droneilla. Kysymyksessä 
saattaa siis olla esimerkiksi yhteentörmäys linnun kanssa. 
Hallinnan menetykset 
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EASA nostaa (merkittävänä riskinä droneiden hallinnan menetykset, jotka johtuva useista eri 
syistä, joita voivat olla esimerkiksi lentäjän osaamattomuus, tekniset häiriöt sekä puutteelli-
nen tähystys 
 
Kuva 3: You tube Läheltä- piti tilanne 
Youtube:sta otetusta kuvakaappauksessa näkyy läheltä piti- tilanne, jossa laskijan taakse pu-
tosi hallinnasta menetetty drone, alppihiihdon maailmancupissa 2016 (EASA, Youtube 2018) 
Järjestelmävika 
Eniten onnettomuuksiin johtaneita järjestelmävikoja on todettu komponenteissa sekä virta-
lähteissä 
 
Muu törmäys 
Kolmanteen osapuoleen kohdistuneet törmäykset ovat yleisimpiä ja näistä aiheutuu eniten 
omaisuus ja henkilövahinkoja. (EASA 2018) 
EASA:n lisäksi Traficom on listannut todennäköisimmiksi onnettomuuksien aiheuttajiksi tekni-
set ongelmat, ulkoisten järjestelmien tuomat ongelmat kuten GPS:n ongelmat, ilmaliikenteen 
väliset törmäykset tai niiden uhkat, säätilan vaikutukset sekä inhimillisistä tekijöistä aiheutu-
neet onnettomuudet (Traficom 2018) 
4   Riskienhallinta 
Tässä luvussa käsitellään riskienhallintaa yrityksen näkökulmasta. Riskienhallinta nostetaan 
kokonaisuutena esille SFS ISO 31000 standardin näkökulmasta erityisesti keskittyen riskienarvi-
oinnin vaiheisiin. 
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Juvonen 2006 on tuonut esille, että riski on peräisin Latinan sanasta risco (Joikin joka leikkaa, 
esimerkiksi kari). Riski on jotain mitä tiedämme olevan olemassa, mutta meiltä puuttuu tieto 
vahinkoa aiheuttavasta vaarasta (missä kari sijaitsee) Tämän takia riski aiheuttaa tilanteen, 
että muodostuu uhan siitä, että riskin toteutuessa aiheutuu vahinkoa eli laiva ajaa karille. 
Toisaalta (Kuusela 2006) on nostanut riskikin käsitteeksi Italialaisen sanana risicare joka kään-
nettynä tarkoittaa uskaltaa .- termiä. Riskin käsitettä voidaan lähestyä monelta eri näkökul-
malta, kun riskin ei aina tarvitse merkitä uhkaa tai menetystä, vaan sitä voidaan pitää myös 
normaalin, olemassa olevan tilan ylläpitämiseksi.  Päivittäisessä toiminnassa ei välttämättä 
riskejä osata edes ajatella, mutta jos lähdemme esimerkiksi matkalle tai teemme toiminnas-
samme jotakin poikkeavaa, voi näiden myötä riskin tunne kasvaa.(Leppänen 2006 s. 30; Kuu-
sela ja Ollikainen 2005 s.16.) 
Yritykset ja yhteisöt sekä toiminnat ja tehtävät kohtaavat sisäisiä ja ulkoisia riskitekijöitä, 
joiden vuoksi on epävarmaa, että saavutetaanko tavoitteet aikataulussa tai ollenkaan. Epä-
varmuus, uhkatekijä, tapahtuma ja seuraukset tunnetaan paremmin termillä riski. Riskeihin 
liittyvä tunnistaminen, analysoiminen sekä käsittely ovat riskienhallintaa ja riskienhallintaa 
toteutetaan, jotta tavoitteet saavutetaan. Vaikka organisaatiot ja yksittäiset ihmisetkin teke-
vät jossakin määrissä riskienhallintaa, mutta tavoitteellinen riskienhallinta, joka on myös vai-
kuttavaa, sen pitää olla suunnitelmallista prosessia noudattavaa toimintaan. Jokainen toi-
miala tai toiminta ovat aina luonteeltaan omanlaisensa, ei suoraan voida määritellä yhtä ai-
noaa riskienhallintamallia, vaan riskienhallinta pitää räätälöidä yrityksen toimintaympäristöön 
soveltuvaksi. 
Vaikuttava riskienhallinta ei pelkästään tunnista negatiivisia riskejä, vaan saattaa nostaa 
esille positiivisiakin mahdollisuuksia. Riskienhallinnan toteuttaminen mahdollistaa tavoittei-
den saavuttamista, parantaa riskien ja uhkien tunnistamista, ohjaa noudattamaan viranomai-
sohjeistuksia, lainsäädäntöä sekä asetuksia, lisää luottamusta sidosryhmien näkökulmasta 
sekä luo luotettavan mielikuvan toiminnasta ja antaa vahvan perustan päätöksenteolle sekä 
parantaa organisaation oppimis- ja mukautumiskykyä. (ISO 31000 s. 6-7) 
4.1 Riskienhallintastandardit  
Nykyisin yhä useampi yritys pyrkii siihen, että riskienhallinta olisi kokonaisvaltaista toimintaa. 
Riskienhallintaprosessin myötä yritykset pystyvät tehokkaammin tunnistamaan, arvioimaan 
sekä käsittelemään riskejä.(Kuusela 2006. 134–135) 
Riskienhallintaa voidaan toteuttaa noudattamalla yleisesti käytettyjä riskienhallintaan liitet-
tyjä standardeja. Yleisesti käytössä olevat standardit ovat ohjeellisia ja ne ovat luotu muiden 
prosessien tueksi. Noudattamalla riskienhallintastandardeja voidaan varmistaa, että prosessit 
ovat vertailukelpoisia sekä riskienhallintatermit ovat ymmärrettäviä. Varsinkin monikansallis-
ten yritysten on suositeltavaa noudattaa kansainvälisiä standardeja, jotta yksiköiden, maiden 
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ja toimialojen riskienhallintaprosessit olisivat vaikuttavia yhdenvertaisia. Kun tarkastellaan 
yritysten toimintakertomuksia, niissä voi nähdä viittauksia siihen, että riskienhallinta on jär-
jestetty yleisesti hyväksyttyjen standardien kuten COSO ERM- toimintamallin tai SFS ISO 31000 
mukaan.  
Ilmonen, yms (2016) ovat nostaneet esille myös muita suosittuja riskienhallintastandardeja 
joita ovat ISO 22301:2012, ISO 27001, ISO 27005 sekä ISACA:n. Riskienhallintaa ja sen proses-
seja ohjaa useat eri standardit, mutta yritykset valitsevat itse toimintaansa parhaimmin so-
veltuvan. (Ilmonen, Kallio, Koskinen & Rajamäki. 2016,30–31). 
 
4.2 Riskienhallintaprosessi 
 
Kuvio 4: ISO 31000 Standardin mukainen riskienhallintaprosessi (ISO 31000 34) 
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Kuviossa 4 nähdään kokonaisuudessaan SFS ISO 31000 mukainen riskienhallintaprosessi. Aust-
ralian ja Uuden-Seelannin AS/NZ 4360:2004 sekä ISO/DIS 31000 standardien prosessit ovat sa-
mankaltaisia kuin SFS ISO 31000 standardissa. (Ilmoinen, ym 2016 32). 
Riskianalyysiin kuuluu käsityksen muodostaminen riskeistä joita ovat tuleeko riskien suhteen 
ryhtyä toimenpiteisin, miten voidaan mahdollisuuksia kasvattaa, on riski sellainen, että pitää 
ruveta toimenpiteisiin, millaisia vaihtoehtoja voidaan valita eri riskien välillä ja miten riskit 
pitäisi priorisoida (SFS EN 13010 2013,19–22). SFS ISO 31000 standardtin mukaan prosessi läh-
tee liikkeelle kattavuuden, toimintaympäristön sekä kriteerien määrittelyllä. Näiden tarkoi-
tuksena on rakentaa riskienhallintaprosessi yrityksen toiminnalle ja sen luonteelle sopivaksi, 
mikä tukee vaikuttavan ja realistisen riskienarvioinnin sekä tehokkaan riskienkäsittelytoimin-
nan. Seuraavana tulee riskien arviointivaihe, joka SFS ISO 31000 standardtissa on jaettu kol-
meen eri vaiheeseen, jotka ovat riskien tunnistaminen, riskianalyysi sekä riskien merkityksen 
arviointi. Kolmantena vaiheena tulee riskienkäsittely, eli riskienhallintamenetelmän valinta. 
Niin kuin SFS ISO 31000 standardissa sekä Juvonen, Koskensyrjä, Kuhanen, Ojala, Pentti, Por-
vari, Talala (2014) ovat nostaneet esille, että kokonaisvaltaisen riskienhallintaan kuuluvat 
vahvasti mukaan seuranta ja katselmointi sekä viestintä ja tiedonvaihto (SFS ISO 31000 2018, 
34; Juvonen, Koskensyrjä, Kuhanen, Ojala, Pentti, Porvari, Talala 2014, 18–20). 
 
4.3 Riskien tunnistaminen  
Riskien tunnistamisen vaihe on ehkä kaikkein tärkein ja merkittävin vaihe riskien arvioinnissa, 
koska tämän vaiheen huolimaton toteuttaminen tarkoittaa sitä, että joitakin oleellisia riskejä 
saattaa jäädä tunnistamatta. SFS ISO 31000 standardin mukaan organisaatioiden on löytää, 
havaita ja kuvata riskit, jotta saadaan selville lähteet, vahinkotapahtumat, vaikutusalueet ja 
näiden juurisyyt sekä tapahtumien seuraukset. Tunnistamisen tarkoituksena on se, että toi-
minnasta saadaan mahdollisimman kattavalistaus riskeistä, jotka voivat vaikuttaa tavoitteiden 
saavuttamista. Riskientunnistamisessa on huomioitava se, että sen on katettava kaikki riskit, 
on riski sitten hallinnassa tai ei. Riskien tunnistamisessa on käytössä monenlaisia menetelmiä 
epävarmuuden tunnistamiseen, jotka soveltuvat organisaation erityispiirteisiin, sekä soveltu-
vat tavoitteisiin ja kohtaamiin riskeihin. Tunnistamisessa tärkeää on se, että on käytössä mah-
dollisimman ajantasainen tieto toimintaympäristöstä, joten taustatiedot on selvitettävä sekä 
mukana on oltava henkilöitä, joilla on tarvittava asiantunteva tietämys. Tunnistamisessa on 
erityisesti otettava huomioon ainakin seuraavat tekijät, jäsenten ennakkoluulot sekä oletuk-
set, riskien indikaattorit, omaisuuden arvo, onko uhka vai mahdollisuus, mitkä ovat syyt ja ta-
pahtumat, seuraukset ja vaikutukset, muutokset eri toimintaympäristöissä sekä aineettomat 
ja aineelliset riskit (Juvonen, yms. 2014, 19; SFS ISO 31000:2018, 16–17.) 
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4.4 Riskianalyysi 
 
Riskianalyysin perusajatuksena on tuoda esille riskien todellinen luonne, rakenne sen muodos-
tumiseen vaikuttavat tekijä sekä tarvittaessa määrittää riskin taso. Riskianalyysin lopputule-
maan vaikuttaa moni seikka, kuten saatavilla oleva tiedon määrä, sen luotettavuus sekä käy-
tettävissä olevat resurssit. Riskien tunnistamisvaiheen jälkeen pitää saada käsitys mitä oikeas-
taan riskit ovat, mikä on niiden todennäköisyys, miten niitä käsitellään sekä miten ne voivat 
vaikuttaa tavoitteiden saavuttamiseen eli tässä tapauksessa onnistuneeseen lentotapahtu-
maan. Riskianalyysin tarkoituksena on tarkastella toimintaa koskevia epävarmuuksia, riskien 
lähteitä, seurauksia ja todennäköisyyksiä, tapahtumia sekä hallintakeinoja ja vaikuttavuutta. 
Nämä antavat informaatiota päätöksenteon tueksi. Ennen riskianalyysin aloittamista on tie-
dostettava, että osallistujien eriävät mielipiteet, ennakkoluulot ja kokemukset voivat oleelli-
sesti vaikuttaa analyysityön todenmukaisuuteen. Tähän voi myös vaikuttaa käytettävissä ole-
van tiedon laatu, rajaukset, menetelmien valinta ja niiden rajoitukset. Edellä mainitut seikat 
tulee myös kattavasti dokumentoida riskienhallintaprosessin mukaisesti sekä tuotava ilmi pää-
töksentekijöille.   (ISO 31000, 14.) 
4.5 Riskienhallintatyökalut 
Riskien arviointi rakentuu SFS-ISO 31000 standardin mukaan kolmesta eri osa-alueesta, joita 
käsiteltiin aikaisemmassa vaiheessa. Näitä olivat riskien tunnistaminen, riskianalyysi sekä ris-
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kienmerkityksen arviointi. Riskien arviointia toteuttaessa voidaan lähestyä monelta eri näkö-
kulmalta. Pohdittaviksi näkökulmiksi voidaan nostaa, että halutaanko tehdä syvällinen tarkas-
telu vai yksityiskohtainen, halutaanko monia työkaluja yhteen sovittamalla.  
 
Kuva 4: ISO 31010 riskienhallintatyökalut 
Kuvassa 4 on ISO 31010 standardissa oleva listaus käytettävissä olevista riskienhallintatyöka-
luista. Työkaluvalikoimassa on useita eri vaihtoehtoja erilaisten riskien arviointiin, kuten 
Bowtie (rusetti)- malli. Kuvasta nähdään työkalujen soveltuminen eri käyttötarkoitukseen ja 
Bowtie – mallin osalta se soveltuu erityisen hyvin todennäköiseen sekä riskitason arviointiin 
(Juvonen yms. 2014; ISO 31010, 38.) 
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4.6 Seuraus ja vaikutusmatriisi 
Riskianalyysi lähtee yleensä liikkeelle siitä, että jokaiselle kohteelle määritellään suurin mah-
dollinen vahinkotapahtuma, eli EML (Estimated maximum loss = EML) Maksimivahinko voidaan 
ilmaista prosentteina taikka kokonaan rahasummana, jotta vaikuttavuutta voidaan arvioida 
 
 
Riskin vaikuttavuuden arviointi on aina suhteutettava vahingon kohteen arvoon. Vahinkoja ar-
vioitaessa tarkastellaan suurinta todennäköistä menetystä. Tietyn kohteen kokonainen menet-
täminen ei aina riitä, vaan arvioinnissa on huomioitava myös seurannaisvaikutukset. Esimer-
kiksi lentotoimintaa harjoittava kuvausyhtiön kone putoaa ja tuhoutuu kokonaan. Yritys tässä 
tapauksessa menettää koneen arvon, mutta myös kuvaustoiminta keskeytyy, kunnes uusi kone 
on hankittu. Käytännössä yritys menettää koneen sekä kuvaustoiminnasta saatavat tulot voi-
vat myöhästyä tai niitä ei saada laisinkaan 
 
 
 
 
 
Vahingon vaikutus suhteessa kohteen 
arvoon Vakavuuskerroin Riskin vakavuus 
Alle 2 % 1 Merkityksetön 
2-7 % 2 Vähäinen 
7-20 % 3 Kohtalainen 
20–50% 4 Merkittävä 
yli 50 % 5 Sietämätön 
Taulukko 4: Vaikutustaulukko 
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(Juvonen yms. 2014, 20–23; SFS ISO 31000 2018.) 
5 Tapaustutkimus: kysely Drone- toiminnan riskienarviointityökalujen käytöstä 
Tapaustutkimuksen pohjana tutkimusstrategian ja sen myötä tutkimuksen lähestymistavan 
määrittäminen, joten tapaustutkimus voi olla monimuotoinen prosessi, joka voi olla tavasta 
riippuen muuta kuin suoraviivaisesti etenevä. Tapaustutkimus voidaan rakentaa monista eri 
osa-alueista riippuen tutkimuskysymyksestä. Tapaustutkimuksia voi olla esimerkiksi kahdenlai-
sia kuten intensiivinen tai ekstensiivinen tutkimus. Intensiivisellä tapaustutkimuksella ei ole 
suoraa mallia vaan sitä voidaan soveltaa monella tavalla, kun ekstensiivisellä tutkimuksella 
määritellään tutkimuskysymys sekä siihen liittyviä muuttujia ja tämän jälkeen määritellään 
tutkittava tapaus ja kerätään siihen liittyvä teoriapohja (Eriksson, yms. 2005.) 
Tutkimus jaettiin kahteen osaan, jossa yhdistyvät laadullinen ja määrällinen tutkimus. Ensim-
mäinen kysely toteutettiin siten, että kohderyhmäksi valikoitui Traficomin rekisteristä, 100 
rekisteröitynyttä yritystä, mitkä suorittavat kuvaustoimintaa. Toisena vaiheena oli teema-
haastattelu, joka pidettiin kolmelle eri rekisteröityneelle toimijalle.  
 
5.1 Kyselytutkimus 
Kyselytutkimus toteutettiin määrällisenä sekä laadullisena tutkimuksena, eli Survey- tutki-
muksena. Tutkimuksen kohderyhmäksi valikoitui Traficomin rekisteristä valokuvaus ja videoin-
titoimintaa harjoittavat yritykset. Kyseinen ryhmä valikoitui lentotyönluoteen vuoksi, koska 
kuvaustoimintaan harjoitetaan yleisesti tiheään rakennettujen alueiden lähellä, väkijoukon 
läheisyydessä sekä ilma-alusten lentoonlähtömassa on yleisesti hieman korkeampi koneessa 
Vahingon sattumistiheys Todennäköisyyskerroin Todennäköisyys 
1/1000 kerran tuhannessa vuodessa 1 Erittäin epätodennäköinen 
1/100kerran sadassa vuodessa 2 Epätodennäköinen 
1/10 3 Mahdollinen 
1/1 4 Todennäköinen 
10/1 5 "Jokapäiväinen" 
Taulukko 5: Riskin todennäköisyys 
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olevan kuvauskaluston vuoksi. Kuvaustoimintaan rekisteröityneet ovat suurin toimijaryhmä re-
kisteröityneiden toimijoiden joukossa. Valokuvaus ja videointitoimintaa harjoittavia toimi-
joita on 2019 Traficomin tilaston mukaan xx- määrä, joista 100 toimijalle lähetettiin kutsu ky-
selytutkimukseen. Tutkimukseen valittuja ei jaoteltu maantieteellisesti, vaan vastaajiksi va-
littiin toimijat satunnaisesti rekisteröintilistalta. 
Kyselytutkimuksessa oli 9 kysymystä, jotka vaihtelivat vastauksien perusteella seuraavaan, 
tarkentavaan kysymykseen, joten kysymyssarjaan muodostui kaksi polkua. Kyselytutkimuk-
sessa oli neljä monivalintakysymystä sekä viisi kysymystä, joihin vastaaminen edellytti kirjal-
lista vastausta.  
 
Kuva 5: Kyselytutkimuksen saate 
Kyselytutkimuksen pohjustuksessa tuotiin toimijalle esille se, että kyselyn tutkimukset perus-
tuvat Traficomin OPS M1-32 määräykseen, mikä antaa myös velvoitteita valokuvaus ja vide-
ointitoimintaa harjoittaville yrityksille, joten kyselytutkimukseen vastaaminen mahdollistet-
tiin anonyymisti, kyselyyn vastaajien määrän kasvattamiseksi 
 
 
Kuva 6: Pohjustava kysymys 
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Ensimmäisenä monivalintakysymyksessä pyrittiin selvittämään onko toimijoiden käytössä mää-
räyksien mukainen toimintakäsikirja, joka ohjaa toiminnanharjoittajan riskiperusteista toi-
mintaa, sekä ohjaa lentotoimintaan harjoittavan toimijan tuottamaan omantoimintansa tar-
vittavat turvallisuusasiakirjat. 
 
Kuva 7: kysymyssivu 3 
   
 Kolmannessa kysymyksessä selvitettiin suorittavatko toimijat turvallisuusarvioinnin joka sisäl-
tää vaaratekijöiden tunnistamisen, riskien arvioinnin ja riskien vähentämisen sekä toimintaku-
vauksen. Toimijat, jotka vastasivat, etteivät suorita edellä mainittuja toimenpiteitä, siirtyi-
vät kysymyssivulle kahdeksan 
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Kuva 8: Kysymys Bowtie- mallin käytöstä 
Toimijat, jotka vastasivat tekevänsä riskienarviointityötä, ohjautuivat kysymyssivulle neljä, 
jossa selvitettiin, käyttävätkö he riskienarviointityössä Traficom tunnistustyökaluksi tuoman 
bowtie- mallin, joka on yleisesti käytetty malli lentotoiminnassa. Ei vastauksen antaneet, oh-
jautuivat kysymyssivulle kahdeksan. 
 
Kuva 9: Kysymys Bowtie-mallin hyödyllisyydestä 
Kysymyssivulla viisi esitettiin kysymys Bowtie-mallin hyödyllisyydestä. Mikäli vastaaja ei koke-
nut mallia hyödylliseksi, ohjautui vastaaja kysymyssivulle kuusi. 
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Kuva 10: Kysymys Bowtie-mallin haasteista 
Käyttäjät, jotka eivät kokeneet Bowtie- mallia hyödylliseksi, esitettiin heille tarkentava kysy-
mys mahdollisista Bowtie- mallin haasteista. 
 
 
Kuva 11: Mallin kehittäminen 
Kysymyssivulla viisi esitetyssä kysymyksessä Bowtie-mallin hyödyllisyydestä, kyllä- vastaajat 
ohjattiin antamaan kehitysideoita mallin jatkojalostukseen. 
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Kuva 12: Kysely muista työkaluista 
Kysymyssivulla 4 jossa esitettiin kysymys, käyttääkö toimija Bowtie- mallia ja ei- vastauksen 
antajat ohjattiin kysymyssivulle 8 antamaan vastauksensa siihen, että miksi Bowtie- malli ei 
ole käytössä ja onko mahdollisesti käytössä jokin muu arviointityökalu 
 
Kuva 13: Kysymyssivu 9 
Kysymyksessä yhdeksän annettiin vastaajan mahdollisuus kertoa mahdollista omista työkalusta 
tai toimenpiteistä, joita ovat kokeneet hyödylliseksi. Tämä kysymys esitettiin kaikille kyselyyn 
vastanneille 
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Kuva 14: Vapaa palaute 
Viimeisenä kohtana annettiin kaikille kyselyyn vastanneille mahdollisuus antaa vapaa palaute. 
Ennen kyselytutkimuksen julkistamista asiasta käytiin sähköpostikeskustelua Traficomin tar-
kastajan kanssa. Kyselyn sisältö käytiin läpi yhteistyöllä, jotta kyselyn asettelu ja siitä saatava 
hyöty on myös lentotoimintaa valvovan viranomaisen, eli Traficomin kannalta hyödyllistä.  
6 Analyysi ja tulokset 
Tutkimus toteutettiin 1.2–16.2.2020 välisellä ajalla. Kutsu kyselytutkimukseen lähetettiin 100 
rekisteröityneelle yritykselle, joiden toiminta-alueeksi oli nimetty video- ja valokuvaustoi-
minta. Määräaikaan mennessä vastauksia saapui 26 kpl, eli 26 % kyselykutsun saaneista vastasi 
kyselyyn.  
 
Kuva 15: Kysymys 1 
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Määräys OPS M1-31 edellyttää tietyissä toiminnoissa tekemään turvallisuusarvioinnin sekä toi-
mintakäsikijan, jonka tavoitteena on, että ilma-aluksen ennen lennätystä toimintaan liittyvät 
riskit. Riskien arvioinnin ensimmäinen vaihe on muodostaa toimintakäsikirja, jossa määritel-
lään millä alueella toimitaan, millaisella ilma-aluksella toimintaa suoritetaan, Miten korkealla 
aiotaan lentää, onko mahdollista, että toiminta on näköyhteyden ulkopuolella, lennetäänkö 
asuttujen alueiden läheisyydessä tai ihmisjoukon yläpuolella ja onko toimintaympäristössä 
muista huomioitavia ja suojeltavia kohteita. Vastaajista noin 42% oli ennen lentotoimintaa 
laatinut toimintakäsikirjan.  (Traficom; Turvallisuusarviointi ja toimintaohjeistus). 
 
 
Kuva 16: Kysymys 2 
Riskienarvioinnin toisena vaiheena on toimintakäsikirjan pohjalta laatia turvallisuusarviointi, 
jossa riskejä pohditaan mahdollisten vahinkojen, eli seurausten arvioinnilla. Yleisesti seurauk-
set voidaan jakaa kolmeen eri pääluokkaan, voiko vahinkoa aiheutua muille ilma-aluksille, 
jotka ovat muut Dronet sekä miehitetyt ilma-alukset, voiko vahinkoa aiheutua rakennuksille 
tai ympäristölle ja voiko toiminta aiheuttaa vahinkoa lähellä oleville ihmisille. Vaaratilantei-
den tunnistaminen on seuraava vaihe, eli riskienarvioinnissa pyritään tunnistamaan ne vaara-
tekijät, jotka voivat aiheuttaa vahinko edellä mainituille asioille. Näitä vaaratekijöitä ovat 
mm. sääolosuhteet, ilmaliikenteen törmäyskurssit, kuljettajan suorittamat virheet, ilma-aluk-
sen tekniset ongelta, kuten akun toiminta, ohjain järjestelmän häiriöt sekä gps-ongelmat. Ky-
selyyn vastanneista 68 % ilmoitti tekevänsä riskienarvioinnin, ennen lentotoiminnan aloitta-
mista.  
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Traficomin turvallisuusarviointiohjeessa on annettu riskienarviointi työhön Bowtie- malli, joka 
tarkoituksena on tuoda helpotusta riskienarvioinnin suorittamiseen. Bowtie- mallissa lähde-
tään tunnistamaan tekijöitä, jotka voivat aiheuttaa vaaratilanteita sekä vahinkoja, ja seuraa-
vassa vaiheessa pohditaan suojaavia toimenpiteitä, jolla ennalta ehkäistä vaara- ja vahinkoti-
lanteita. Kolmantena vaiheena on tunnistaa se mahdollinen onnettomuus, sekä on onnetto-
muuden sattuessa vielä jokin suojaustoimi, joka voisi estää vahingon tai vaaratilanteen synty-
misen. Viimeisenä vaiheena on seuraamusten todennäköisyyden sekä vahinkojen vakavuuden 
arviointi. 
 
Kuva 17: Kysymys 3 ja 4 
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Kyselytutkimukseen vastanneista vain yksi käyttää kyseistä Bowtie-mallia riskienarviointi-
työssä ja kaksi kokevat sen hyödylliseksi työkaluksi. Vastaajista kukaan ei ollut vastannut ky-
symyksiin onko ollut Bowtie- työkalun kanssa ongelmia taikka voiko käytössä olevaa mallia ke-
hittää tuomaan lisää helpotuksia riskienarvioinnin suorittamiseen.  
Kyselytutkimuksessa tiedusteltiin, että käyttävätkö toimijat jotain muuta arviointityökalua ja 
sitä, miksi Bowtie- malli ei ole käytössä. Kirjallisia vastauksia tuli yhteensä 17 kpl. Vastauk-
sissa nousi esille vahvasti se, että turvallisuusarviointia suoritetaan melko paljon, ennen itse 
lentotoimintaa, mutta arviointi suoritetaan pääsääntöisesti katselmuksen muodossa ilman kir-
jallista arviointia. Vastauksissa korostui myös se, että arviointityötä suoritetaan ns. maalais-
järkeä käyttämällä. Kysymyksessä, jossa tiedusteltiin, onko käytössä jokin muu turvallisuutta 
parantava toimenpide tai arviointityökalu, korostui se, että kirjallisia arviointeja ei juurikaan 
tehdä vaan tässäkin korostui tapauskohtaisen katselmuksen suorittaminen. Muutama poikkeus 
myös nousi esille, eli osa toiminnan harjoittajilla on käytössä kansainvälisiä arviointityökaluja 
tai tarkka, erikseen määritelty riskienarvioinitprosessi.  
7 Suositukset ja ehdotukset 
Kuten otetaan huomioon tietynlaiset lentotoiminnat sekä niihin liittyvät määräykset, ovat toi-
minnan harjoittajat velvollisia suorittamaan riskienarviointiprosessin Traficomin ohjeistuksen 
mukaan. Riskienhallinnassa yleisesti ja erityisesti ISO31000- standardissa on tuotu ilmi, on 
käytössä useita erilaisia riskienarviointityökaluja erityyppisiin toimintoihin. Drone- toiminnan 
osalta tämä korostuu erityisesti, koska riskit ovat laaja-alaisia, kun otetaan huomioon toimin-
taympäristössä olevat ihmiset, rakennuksen tai muu ilmailutoiminta. Tutkimustulosten perus-
teella voidaan todeta, että toiminnanharjoittajat tiedostavat sen, että heidän pitää tunnis-
taan toiminnan riskit, tehdä tarvittavat toimenpiteet ja dokumentoida ne, mutta tämtä ei 
juurikaan toteudu. Isompien toimijoiden osalta riskienarviointiprosessi on yleisesti käytössä ja 
sitä on myös kehitetty kattavammaksi, mitä perusvaatimukset edellyttävät. Tuloksista voi-
daan myös todeta se, että avuksi tuodut arviointityökalut eivät ole kovinkaan paljon käytössä, 
eikä niiden olemassa olosta juurikaan tiedetä. Tässä saattaa olla vaikuttavana tekijänä myös 
se, että Drone-toimintaa harjoittavat yritykset ovat pääsääntöisesti pieniä yrityksiä, joilla ei 
ole entuudestaan normaalissa toiminnassa dokumentoitua tai muutoinkaan standardien mu-
kaista riskienarviointiprosessia. 
Jotta riskienarviointia saataisiin tehostettua, Drone- toimintaa harjoittavien yritysten toimin-
nassa, on siihen annettava ohjeistus ja työkalut tuotava selkeämmin näkyvämmäksi sekä vel-
voittavammaksi. Tässä korostuu myös se, että määräykset ja ohjeet on tuotava käyttäjille 
helpommin luettaviksi ja saataviksi, koska havaintona tutkimuksessa on, että ei toimijoilla ole 
aikaa tai halua etsiä velvoittavia tietoja tai ohjeistuksi ja tämän vuoksi riskienarvioinnin suo-
rittaminen unohdetaan tai sitä ei edes haluta tehdä epäselvyyden vuoksi. Tämän lisäksi ris-
kienarviointityökalut pitää tuoda helppokäyttöisessä muodossa käyttäjille, kuten droneinfo.fi 
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sivustolla olevalla automaattisella työkalulla tai vaihtoehtoisesti arviointityökalut voitaisiin 
liittää droneinfo- sovellukseen käytön tehostamiseksi. Sovelluksessa tai sivuston työkalussa 
voisi olla ns. tarkastuslista, joka ohjaa toiminnanharjoittajaa arvioimaan riskejä sen mukaan 
missä toimintaa harjoitetaan, minkälaisella kalustolla lennetään ja minkälainen on toimin-
taympäristön luonne muutoin. On huomioitava myös, että toiminta on aina ainutlaatuista 
vaihdettaessa työskentelykohdetta toiseen, jolloin valmis riskienarviointi eli tarkastuslista tai 
vastaava ei voi olla kuitenkaan liian määrämuotoinen, jotta se ei rajaa liikaa vapaamuotoista 
arviointia. Liian tiukka rajaus saattaa johtaa siihen, että jotain oleellista jää huomioimatta. 
Dokumentoinnin kannalta olisi hyvä, että sivusto tai sovellus tallentaisi dokumentin suorite-
tusta riskienarvioinnista sekä suojaavista toimenpiteistä. 
Yhteenvetona voidaan todeta se, että nykyinen toimintamalli on käyttäjille, varsinkin pienille 
toimijoille, liian haasteellinen. Määräysten ja ohjeiden esille tuomista tulee helpottaa huo-
mattavasti, jotta niillä olisi tosissaan vaikuttavuutta. Tätä tukisi vahvasti, käyttöön otettava 
mobiilisovellus tai verkkosivupohjainen riskienarviointityökalu. 
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